Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 38 minutos.) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene mucho gusto en recibir al señor Ministro y 
al señor Subsecretario de Transporte y Obras Públicas, así como al señor Presidente y al señor 
Vicepresidente del Directorio de la Administración Nacional de Puertos, quienes han concurrido para 
informar sobre la política portuaria y el puerto de aguas profundas. 


SEÑOR MINISTRO.- Nuevamente, gracias por la invitación. 


Desde hace un tiempo hemos venido con una asiduidad importante tanto a esta Comisión del 
Senado como a la de la Cámara de Representantes, y lo hacemos no solo por la obligación 
constitucional que tenemos, sino porque creemos que es bueno realizar un intercambio de opiniones 
entre los representantes del Poder Legislativo y los del Poder Ejecutivo. 


La razón de nuestra presencia hoy aquí obedece, por decirlo de alguna manera, a dos 
capítulos: uno tiene que ver con las inversiones que se realizan dentro del Área Sistema Nacional de 
Puertos, especificamente en el Puerto de Montevideo y, el otro, con el puerto de aguas profundas. Es 
por eso que les propusimos a los señores Presidente y Vicepresidente de la Administración Nacional 
de Puertos que nos acompañaran en el día de hoy porque, ¡quién mejor que ellos para explicar el plan 
de inversiones que se pretende impulsar, que es compartido desde el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas! Además, hemos venido acompañados especialmente por el ingeniero Pablo Genta, 
Subsecretario del Ministerio porque, como seguramente los señores Senadores sabrán, el Poder 
Ejecutivo designó, mediante decreto, una Comisión, que se encargará de todo el tema del puerto de 
aguas profundas. Asimismo, el ingeniero Pablo Genta, uno de sus integrantes, deberá llevar adelante 
la labor principal de esa Comisión en la medida en que es quien hasta el momento ha manejado formal 
e informalmente todos los contactos y el llamado a interesados para la instalación de un puerto de 
aguas profundas. 


En términos generales, queremos plantear dos cosas. 


Vamos camino a ampliar todo lo que es el área portuaria de Montevideo, conscientes de que 
en los plazos que estamos trabajando no va a existir ningún tipo de carencias ni de déficit de la 
infraestructura portuaria. A su vez, hay una clara intención -que ahora se complementa con la decisión 
del Ministerio de Defensa Nacional de permutar el terreno que tiene en el puerto de Montevideo por 
otro- de permitir en la zona de Bella Vista el desarrollo de lo que es toda la terminal de ferries, 
liberando zonas que hoy ocupan los cruceros y la comunicación por ferry con Buenos Aires para el 
área portuaria comercial propiamente dicha, con importantes inversiones en la zona oeste de la bahía 
de Montevideo. 


Por otra parte, se está desarrollando el puerto de Capurro con aspiración a más -tema que 
luego va a detallar muy bien la delegación de la Administración Nacional de Puertos- así como también 
toda el área logística de Puntas de Sayago. Hemos salido al exterior en busca de inversiones que, 
mediante el procedimiento de la ley de participación público-privada, nos permitan la construcción de 
un muelle de unos 300 metros, pues es necesario para toda la operativa portuaria. Está previsto 
destinar este espacio, aunque el muelle no esté, a áreas logísticas, porque Montevideo y el área 
portuaria lo están necesitando, y allí disponemos de más de 100 hectáreas para el desarrollo del 
puerto. 


Debemos destacar además el desarrollo de Nueva Palmira, de Fray Bentos y de Paysandú, 
que son complementarios. A su vez, desde el punto de vista del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas contamos con el desarrollo de un puerto comercial, pesquero, turístico y militar en La Paloma. 
En este sentido, quiero señalar que es bueno que en el puerto que tiene mayor cercanía con Brasil 
tengamos toda la posibilidad de traslados, no sólo de madera -de la zona este hacia lo que puede ser 
Montes del Plata o UPM- sino también de cemento, porque a partir de los acontecimientos deportivos 


que en ese país se van a desarrollar en el año 2014 -con los juegos olímpicos y el mundial de fútbol- se 
requerirá la construcción de estadios, lo que aumentará la demanda de muchísimas toneladas de ese 
material. 


En cuanto al puerto de aguas profundas, la Comisión tiene como misión principal, 
obviamente con bases científicas -y por qué no, con razonamientos de tipo político- determinar su 
posible ubicación, atendiendo a una cuestión fundamental: la costa de Rocha no puede tener 
perforaciones de distinto tipo y por diferentes lados, así como tampoco puede haber terminales 
portuarias de acuerdo al tipo de producto que se exportará o sacará por vía marítima. Se necesita una 
sola terminal que pueda albergar los distintos tipos de productos. Como saben los señores Senadores, 
se habló de una terminal portuaria para el hierro y luego se aludió a otro tipo de terminal. Sin embargo, 
si queremos hacer compatible el desarrollo portuario con el turístico es difícil que se logre en la costa 
de Rocha, ya que no admite demasiadas perforaciones. 


Por lo tanto, en la Comisión de Ordenamiento Territorial Costero integrada por nuestro 
Ministerio, el de Turismo y Deporte, el de Vivienda, Ordenamiento Territorial y Medio Ambiente y la 
Intendencia de Rocha, a través de un diálogo permanente nos permitimos ir tomando las mejores 
decisiones para que las distintas áreas de la economía sean compatibles entre sí. 


Esta era la introducción que quería realizar. Por consiguiente, quedamos a disposición de la 
Comisión para profundizar en los distintos temas. Si la Comisión quiere empezar por el Puerto de 
Montevideo, así lo haremos. 


(Apoyados) 


SEÑOR PRESIDENTE.- De acuerdo, señor Ministro; pasamos a considerar lo relativo al Puerto de 
Montevideo, para luego tratar el puerto de aguas profundas. 


SEÑOR DÍAZ.- Básicamente voy a decir lo que venimos haciendo desde que iniciamos la gestión, 
momento en que fijamos una misión y una estrategia, cuyos pasos estamos siguiendo. Para ello 
reformamos una presentación que realizamos hace unos meses, que de alguna manera tiene 
continuidad, como es lógico. 


La misión que se fijó la Administración Nacional de Puertos, es lograr posicionar al Uruguay 
como un nodo logístico entre la región y el mundo, en función del desarrollo productivo sustentable del 
país. Si bien parece una frase rimbombante, realmente es lo que estamos haciendo y cabe 
perfectamente dentro de la política del Ministerio, siendo un complemento para el Uruguay 2030 y el 
polo logístico regional. 


Me gustaría hacer una reflexión sobre el desarrollo productivo. Nuestros puertos principales, 
o sea, el de Montevideo y Nueva Palmira, crecieron en función del trasbordo del tránsito. En Nueva 
Palmira ya se dio una transformación, donde la exportación empezó a quitarle lugar al trasbordo 
aunque, en realidad, ambas modalidades siguieron creciendo. ¿Para qué queremos el trasbordo? Para 
tener una masa crítica adecuada y poder trabajar. Llega un momento en que uno se cuestiona cómo 
seguir porque el productor nacional necesita sacar su exportación. Estamos tranquilos porque se está 
logrando una masa crítica, que ya se logró en Nueva Palmira, aunque todavía puede haber carencias. 
En Montevideo será necesario mantener el trasbordo, no sé por cuánto tiempo, porque todavía no 
tenemos una masa crítica adecuada para que las navieras vengan a buscar directamente nuestros 
productos en forma exclusiva. 


Como mencioné anteriormente, la política que llevamos adelante hasta ahora fue la de revisar 
el tránsito de trasbordo, el régimen aduanero, la ley de puerto libre o la infraestructura en particular. 
Nosotros entendemos que para mantener la masa crítica hay que lograr un tránsito con operación 
logística profunda. Esto es, que realmente funcione Montevideo o el país como un centro de 
distribución regional, que las empresas posicionen sus productos y que los distribuyan desde 
Montevideo. Esto tiene como fin aumentar la masa crítica y si las empresas del extranjero se 
posicionan de esta manera, en los hechos funcionarían como las nacionales. 


Lo que se está haciendo en cada una de las misiones al exterior -por lo menos, en las que 
nosotros participamos- es tratar de traer empresas con este perfil, que vean al Uruguay como un centro 
de distribución, pero para eso necesitamos áreas y regímenes especiales. Nosotros tenemos puerto 
libre, zonas francas y un esquema adecuado para instalar industrias. En el marco de lo que 
manejamos directamente, es decir, en el puerto libre, el área de venta y de ofrecimiento al mundo es 
Puntas de Sayago. 


Otro de los temas que estamos desarrollando -que es estratégico y así se puede visualizar 
en los lineamientos de nuestro presupuesto- tiene que ver con la búsqueda de la complementación con 
otros medios. En este sentido, queremos impulsar la figura del puerto seco. Tenemos un proyecto de 
puerto seco en el polo logístico de Rivera, que tiene vinculación con el modo de transporte ferroviario y, 
a su vez, con el Puerto de Montevideo. Estamos tratando de firmar un acuerdo con la Intendencia de 
Rivera, la Aduana, AFE y la Administración Nacional de Puertos para avanzar en este proyecto. Ya se 
hizo el estudio de prefactibilidad y los resultados son auspiciosos. Es un proyecto que vincula a 
Uruguay con Brasil y a Río Grande con Montevideo. En ese aspecto, puede pensarse que existe el 
riesgo de que la carga no salga por Montevideo sino por Río Grande. Un concepto básico para 
nosotros es que la carga tiene que moverse por donde sea más conveniente y no pelear por un 
subsidio, llevando el asunto por una vía que no sea la de la propia productividad. Nosotros nos 
sentimos fuertes para que se elija al Puerto de Montevideo, por la forma en la que se desempeña. De 
todas maneras, si existiera una carga en el norte que hiciera conveniente su salida por Brasil, para el 
Uruguay sería beneficioso porque de otra manera tendría costos logísticos que no se podrían evitar. 


El señor Ministro habló de los contratos de participación público-privados, lo que es un punto 
importante. Por otro lado, la Ley N* 18.814 de reciente promulgación es una herramienta que nos 
permite potenciar la realización de obras y descontarlas a través de tarifas futuras. Esto es algo muy 
reciente, pero ya existen interesados en su utilización. 


Respecto al puerto de aguas profundas, dentro del plan estratégico de la Administración 
Nacional de Puertos es un tema importante poder incorporar al Sistema Nacional de Puertos algún 
puerto en el este. Desde el punto de vista del movimiento de las cargas de tránsito, principalmente 
para las cargas a granel, lo vemos como algo muy factible. De todos modos, esta es una visión muy 
primaria del tema. 


Quiero recordarles que la Ley N* 18.530 fue la que permitió la subasta para una segunda 
terminal de contenedores, pero no hubo oferentes. El artículo 22 comenzaba diciendo: “Cométese y 
autorízase al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a través de la Dirección Nacional de 
Hidrografía y en coordinación con la Administración Nacional de Puertos, a realizar los estudios”. 
Quiere decir que la Administración Nacional de Puertos hoy no tiene el mandato directo para trabajar 
en esto. 


Ahora nos referiremos a la política tarifaria. Aclaro que más adelante vamos a hablar de la 
infraestructura, pero eso no es todo lo que hay que hacer para que el puerto camine. En este marco, se 
inició un proceso de revisión tarifaria con la idea de que, después de la gestión de cada año, tiene que 
quedarnos un margen para seguir invirtiendo. Ahora contamos con un incremento tarifario, del 20% al 
buque, a la mercadería y al pasaje, lo que nos da el respiro que necesitábamos para poder seguir. A 
modo de información, señalo que nuestra facturación anual es del orden de los US$ 100:000.000 y en 
dragado gastamos aproximadamente US$ 30:000.000. O sea que casi un 30% se nos va solo en el 
dragado. 


Asimismo, se estableció un criterio interno en relación con la bonificación de algunas 
operaciones. Esto tiene que ser por garantía de volumen y, de alguna manera, la idea es que nos 
quiten incertidumbre presupuestal. Esto todavía no se ha logrado, pero va por el bueno camino. Las 
navieras están queriendo firmar compromisos de ese tipo. 


Vamos a recordar brevemente a qué se dedican cada uno de los siete puertos principales que 
tenemos. 


En primer lugar, Montevideo es el centro de trasbordo del Mercosur. Más del 50% de lo que se 
mueve allí no es nuestro sino de la región. 


El Puerto Sauce de Juan Lacaze tiene dos usuarios: uno de ellos es un ferry que cruza a 
Buenos Aires -estamos intentando tener más espacio para que haya otro que cruce a La Plata- y el 
segundo es el “Ancap IX”, que transporta combustible. 


Colonia se afianza cada vez más en su función estratégica de apoyar el turismo. Está 
moviendo más de 2:000.000 de pasajeros por año; este es el segundo año consecutivo en que vamos 
a superar esa cifra. 


Nueva Palmira nació como centro de trasbordo de granos y ahora es una ayuda muy 
importante para su exportación. 


Fray Bentos está llamado a ser el complemento de Nueva Palmira y entre estos dos puertos 
necesitamos profundizar en la política de dragado. 


Paysandú es un puerto que creció un 70% durante el último año. Actualmente está moviendo 
algo más de 100.000 toneladas. Frente a los 13:000.000 que mueve Montevideo se podría decir que es 
poco, pero en el ámbito local ha sido muy relevante. Hay, por lo menos, unas veinte familias que están 
viviendo de la actividad del puerto, a través de distintas empresas privadas. 


El puerto de Salto fundamentalmente está vinculado al turismo. En este caso, hace dos o tres 
días firmamos un contrato para reparar el muelle a fin de que pueda soportar cargas iguales a las que 
transitan la ruta, con la idea de que alguno de los productores de granos vea la posibilidad de embarcar 
por allí. 


Vamos a focalizarnos ahora en la evolución en teus, que es la unidad en la que habla todo el 
mundo. En el año 2008, la cifra fue de 671.000; en 2009 bajó; en 2010 llegamos a 653.000 y este año 
vamos a terminar por arriba de los 860.000. Por lo tanto, hubo un crecimiento anual de casi un 36%; 
estamos por encima de los 13:000.000 de toneladas y ha habido alrededor de 1:700.000 graneles por 
Montevideo. La salida por Montevideo no es óptima para los graneles, pero es necesaria para ayudar 
al exportador. Cuando el Puerto de Nueva Palmira no da abasto, puede encontrar una solución más 
económica sacando su carga por Montevideo. 


La Terminal Cuenca del Plata es un socio estratégico; es una terminal concesionada y 
tenemos parte en ella. Movió 555.000 teus, o sea, algo más de un 60% del mercado; en promedio 
fueron 76 contenedores por hora y por buque. Una de las preocupaciones que se plantean en distintos 
foros es si se cuenta o no con la infraestructura necesaria. Estamos haciendo obras, pero un tema al 
que todavía no se le echó mano es el de aumentar la productividad del sector. Un operador trabajando 
a este ritmo en Montecon -era el segundo operador del puerto de Montevideo, ya que el año pasado 
hubo alguno más, pero este año fue el único- mueve unos 45 contenedores por hora como valor tope. 
Si lográramos que aumentara el movimiento, en los hechos funcionaría como si tuviéramos más 
muelles, es decir, se podría atender los barcos en menos tiempo y contar con más muro disponible. 


El Puerto de Montevideo tiene un promedio de ocupación menor al 46%. Este valor todavía 
nos permite pensar que podemos crecer un poco más; después estarán los otros muelles que harán 
que baje nuevamente ese ranking. Simplemente como dato les informo que Montecon movió un 35%. 


Entrando a la parte medular del tema, quiero referirme al Muelle C, que es un contrato ya 
firmado con un préstamo del Banco Interamericano de Desarrollo. Actualmente nos encontramos en la 
etapa de aceptación del proyecto ejecutivo. Se prevé que su finalización sea en octubre de 2013. El 
Muelle D fue producto de una iniciativa privada. A raíz de esta iniciativa se hizo una licitación, pero su 
promotor no se presentó -en realidad, nadie lo hizo- con lo cual la reglamentación marca que el 
proyecto pasa a ser nuestro; veremos en qué momento lo concretamos. Aclaro que no está incluido en 
los planes inmediatos, pero tenemos las cosas bastante avanzadas por si este muelle fuera necesario. 
El Muelle C se encuentra frente al Montevideo Rowing Club y al Club Nacional. 


El proyecto sobre la Terminal Forestal y Granelera Obrinel ya fue firmado. La empresa tiene 
el objetivo de hacer las obras en dos años, pero por contrato tiene cuatro años; se trata de una 
concesión a 25 años. Pensamos que tal vez pueda cumplir con la meta de adelantar las inversiones. 


(Intervención que no se oye) 


La empresa tiene que ganar cinco hectáreas más; el resto está ganado, pero aún no se ha 
consolidado y tenemos que ajustar algún detalle. 


Ahora podemos ver las zonas donde están el Muelle C y los productos forestales. Estas dos 
obras están en ejecución y, a pesar de que todavía no se ven obras físicas, los dos contratos han sido 
firmados y el proyecto está avanzado. 


El Acceso Norte se encuentra frente a la Central Batlle y es lo más visible que tenemos; 
podemos decir que esta imagen es de hace algunos meses, ya avanzó bastante más la obra. En esta 
foto todo lo que se ve son automóviles y si bien la obra no está terminada, se puede utilizar para 
depósito de estos vehículos. Como ahora se va a entrar en una etapa de pavimentación, va a quedar 
un poco restringido el uso para este tipo de carga. 


La terminal pesquera de Capurro es lo que necesitábamos para sacar la pesca del recinto 
que actualmente ocupa en Montevideo. Además, se logra la especialización del sector y se ganan 
tierras en el área de Montevideo. El beneficio del proyecto está más volcado al espacio que liberan los 
pesqueros que al que vamos a incorporar, aunque es cierto que la terminal privada de pesca es un 
negocio en sí mismo. En este caso, también se hizo una licitación que quedó frustrada y como 
quedamos con los derechos, vamos a volver a licitar. Como se trata de una concesión se requiere de la 
aprobación de la Administración Nacional de Puertos y del Ministerio. Podemos decir que nos 
encontramos en las etapas finales para poder llamar a licitación. 


En la foto vemos la zona donde se encuentra el emprendimiento. En la siguiente imagen el 
relleno que se ve al fondo es la primera parte de lo que vendría a ser el Puerto Capurro y su acceso. 
Como desde acá se enganchan los dos proyectos -la parte privada para la pesca internacional y la 
parte pública- había que hacer el camino de acceso. Puede haber una foto más reciente con algunos 
metros más, pero no sería mucho más que esto la etapa que nos propusimos hacer. En la imagen 
siguiente se ven las zonas que quedarían libres. 


La visión estratégica de corto plazo que puede tener efectos inmediatos es el puerto logístico 
de Puntas de Sayago. Dicho proyecto abarca tres zonas: una de puerto libre, otra de zona franca y otra 
zona de polo industrial. Ahora estamos lanzando las primeras diez hectáreas, que serían el puerto libre. 
El pliego está pronto, fueron levantadas las observaciones que nos hizo el Ministerio y estaríamos 
listos para licitar. La idea es que este tipo de licitación tenga buena difusión, y por eso la vamos a 
poner, por lo menos, 60 días a disposición. Necesitamos la inversión extranjera y también nacional, 
pero el verano no es buen momento para hacer la licitación. 


En la foto se muestra una visión actual de Puntas de Sayago y en la siguiente se ven las 
etapas futuras. Aclaro que lo que aquí se ve no es lo que estamos licitando. Como decía el señor 
Ministro, para esto vamos a necesitar socios. Aquí se muestran los metros de muelle que habría de 
más, así como la retroárea. Lo que aquí está planteado no son los 300 metros, sino los 600 metros 
definitivos. La estrategia a seguir es realizar un proyecto modular para avanzar en él, en vez de 
plantear un megaproyecto que luego se discuta demasiado. Creo que vamos a tener éxito con las 
primeras hectáreas porque hay muchos interesados, y el precio que estamos estableciendo de base es 
inferior al que hoy se está pagando en el Puerto de Montevideo. Dicho precio se está utilizando como 
promoción para luego ganar. 


Actualmente, por concepto de concesiones en el puerto de Montevideo no llegamos al 15% 
de los ingresos. Nuestro ingreso se basa en la mercadería y la estrategia consiste en que se 
posicionen y que muevan mucha carga -cuanto más rápido, mejor- y no en ganar dinero por 
tener carga fija y que no se mueva. La idea es promover la actividad portuaria. 


A continuación observamos el dragado del puerto de Montevideo. Se dragaron doce metros 
del canal de acceso y del antepuerto. Estamos garantizando once metros y medio de profundidad para 
todos los emprendimientos, y ese es un número oficial del Presupuesto 2011. Aun cuando hemos 
firmado un contrato con una empresa china que nos permite ir a trece metros, no estamos dando un 
salto más; todavía no advertimos carga que indique proseguir con ese contrato, pero suponemos que 
ello va a ocurrir en el correr del año que viene, oportunidad en la que daremos la orden para continuar 
con la obra a efectos de que el dragado a mayor profundidad termine coincidiendo con el muelle C o 
con el emprendimiento Obrinel. Cabe acotar que para llegar a los trece metros de profundidad se 
requiere una autorización de la CARP que estamos gestionando. 


Pasamos a comentar rápidamente la situación del puerto de Nueva Palmira. En esta 
transparencia se observan las dos áreas de ampliación en las que estamos trabajando y en la siguiente 
se ve cómo se encuentra actualmente el Puerto. Como se advierte, unimos un frente de atraque con la 
parte de la zona franca de Ontur. Nuestro muelle va a estar a más profundidad y permitirá el pasaje de 
barcos de cabotaje de hasta cinco metros, o quizás seis, porque se manejan cinco metros de 
profundidad cero y normalmente hay más. Allí estamos montando una grúa pórtico, que puede mover 
contenedores y también graneles. Si bien se enlenteció la marcha de la obra, nunca se detuvo; 
pensamos que en los primeros meses del año que viene habrá finalizado la obra del muelle de 
barcazas -que se observa en la foto- la electrificación de la grúa y se habrá avanzado bastante en el 
pilotaje del muelle. Todo el prefabricado del muelle ya está hecho y ahora, teniendo en cuenta la zafra, 
hay que ver en qué momento nos conviene dar la orden a la empresa para apurar la obra. En realidad, 
ya hay atraso, pero para no causar perjuicios trataremos de coordinar mejor los pasos a dar. 


Por otro lado, Juan Lacaze tiene muy poca área; aquí el proyecto consiste en tener un puesto 
más de atraque para no depender de uno solo ni de un solo barco; si dos ferries quisieran trabajar hoy 
en Juan Lacaze, no podrían hacerlo. En este momento se está licitando el proyecto ejecutivo y no la 
obra. El desarrollo de este puerto está asociado a la Corporación Nacional para el Desarrollo y a 
ADES,; en concreto, a la utilización de una planta de ADES ubicada a cuatrocientos metros. 


Ya hice referencia al Puerto de Colonia, pero debo acotar que para posicionarlo como una 
terminal de primer orden tenemos que mejorar las mangas, lo que se está por hacer. En la 
transparencia se hace referencia a los nuevos muelles y a las áreas operativas. Cuando hablamos de 
nuevos muelles estamos pensando en tener un muelle para el atraque de cruceros fluviales. A tal 
efecto, ya se ha redactado el pliego y se va a licitar el proyecto. No nos referimos al proyecto de 
ejecución porque hay bastante incertidumbre acerca de cuánto puede costar. Hay una movida 
importante sobre cruceros fluviales: existen proyectos para hacer cruceros de esta naturaleza entre 
Paysandú y Salto, tocando puertos argentinos, y también surgieron varios inversores privados. Se trata 
de un buen proyecto y la idea es que la navegación sea más rápida que en el Misisipi. 


(Hilaridad) 


-Con respecto al Puerto de Fray Bentos, podemos decir que está creciendo, pero el 
impedimento principal que tiene no es su infraestructura básica, sino su dragado; concretamente, las 
condiciones de salida de las embarcaciones no son muy buenas. La Administración Nacional de 
Puertos, conjuntamente con la Comisión Administradora del Río Uruguay está siguiendo muy 
atentamente el proyecto y se va a llamar a licitación para profundizar el río. Se hizo una experiencia 
con la draga 7 en Paso Almirón Grande, en el Río Uruguay, y se obtuvo un muy buen resultado, porque 
en un mes de trabajo se dejó el paso a la medida que se necesitaba. Ahora se está trabajando con la 
Dirección Nacional de Hidrografía para evaluar si se puede operar de la misma manera en el Paso 
Barrizal, que es el más crítico que existe entre Nueva Palmira y Fray Bentos. La Administración 
Nacional de Puertos considera que cuenta con una herramienta adecuada, así como también con una 
tripulación que trabaja al mismo ritmo de las empresas privadas. 


En cuanto al Puerto de Paysandú, como se señaló al principio, ha aumentado mucho su 
operativa. Básicamente se está transportando azúcar y granos para Ambev y fertilizantes. Asimismo, 
se hicieron varios contactos con empresas que quieren mover contenedores. También se compró una 
grúa que está desarmada en Nueva Palmira y posiblemente en febrero esté pronta. Dicha grúa se va a 
montar en forma coincidente con la finalización del proyecto del Puerto de Nueva Palmira. 


Con respecto al Puerto de Salto, queremos señalar que nos costó mucho encontrarle un 
destino. Las consultoras que contratamos no encontraban un fin para este puerto, pero trabajando con 
el Ministerio de Turismo y Deporte, en interconexión con la Dirección Nacional de Hidrografía, surge 
la expectativa en el sentido de mejorar el turismo de la zona y nos abocamos a ese proyecto al que 
nos vamos a referir. Existe una pequeña terminal que hoy depende de la Aduana y ese edificio está 
por pasar a nuestra órbita en carácter de comodato para poder continuar con las obras. Debemos tener 
presente que el Puerto de Salto está declarado patrimonio nacional y, por lo tanto, no se puede barrer 
de un plumazo, sino que debemos ser muy cuidadosos. Para ello contamos con la colaboración de los 
arquitectos que están trabajando para la Administración Nacional de Puertos. 


En cuanto al Puerto Seco de Rivera no tenemos la inversión estimada, porque el punto 
básico de este proyecto pasa por establecer cuál es el recinto donde nos vamos a desarrollar. Se debe 
determinar primero si ese recinto hay que comprarlo o si es de algunas de las instituciones que 
participan en el acuerdo. A partir de allí surgirá la inversión. Se trata de un proyecto institucional que 
estamos siguiendo paso a paso, pero nos interesa resaltar que concebimos al puerto unido a un puerto 
seco. Esto que estamos señalando no es invento nuestro. El Puerto de Barcelona opera de la misma 
manera con el Puerto de Zaragoza y allí se denomina terminal marítima interior. Es una estrategia que 
avanza hacia adentro y lo que se encuentre en ese lugar se considera parte del puerto. Esa es la 
visión estratégica que adoptó Barcelona para crecer y representa un paso adelante ya que tiene un 
puerto seco en Lyon, Francia; esto quiere decir que parte del puerto de Barcelona está, precisamente, 
en Francia. 


Estoy mostrando una foto de la llegada del “Queen Mary” para que no nos olvidemos que el 
Puerto sigue siendo multipropósito y que los cruceros deben seguir viniendo. Realmente, la foto es 
espectacular y nos da una muestra de todos los rubros relacionados con los cruceros -ómnibus, taxis, 
remises, etcétera-; estamos hablando de una actividad que también le rinde al país y nosotros 
contribuimos a que sea posible. 


Esto es lo que tenía para contar en esta Comisión. 


SEÑOR SUBSECRETARIO.- Como bien decía el señor Ministro, desde el punto de vista de la 
concepción estratégica del desarrollo del sistema portuario nacional, de cómo debe servir para 
consolidar a Uruguay como centro de distribución logístico de la región al mundo y viceversa, y para la 
producción nacional creciente en cuanto a aportar soluciones que tiendan a reducir costos y aumentar 
la competitividad, la instalación de un puerto de aguas profundas en la costa oceánica empieza a tener 
un sentido mucho más racional desde el punto de vista económico que lo que podía ser, de repente, 
esa idea planteada mucho tiempo atrás, cuando los volúmenes de producción -tanto nacional como 
regional- y la oferta portuaria de la región no la justificaban. 


En este marco, desde el inicio de este período de Gobierno se empezó a plantear, desde el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, el objetivo de analizar la viabilidad de la instalación de un 
puerto de aguas profundas porque tiene que ver con el plan estratégico de esta Cartera. 


Desde distintos ámbitos se empezó a desarrollar y a profundizar la idea de que era cada vez 
más necesario un puerto de aguas profundas y, como consecuencia de ello, se han presentado 
distintas iniciativas privadas que van desde la propuesta de instalación a partir de la actual ubicación 
del Puerto de La Paloma, hasta otros lugares con menor o mayor grado de desarrollo; sin embargo, 
excepto una, aún no han sido formalmente presentadas como iniciativas privadas. 


Alos efectos de que el Estado no perdiera tiempo en el análisis de una u otra iniciativa sin 
definir algunos lineamientos básicos -como, por ejemplo, para qué queremos un puerto y de qué tipo- 
es que el Poder Ejecutivo, más concretamente el Presidente de la República, firmó un decreto que crea 
esta Comisión, que estará presidida por un asesor del Presidente e integrada, en principio, por cuatro 
Subsecretarios: el de Transporte y Obras Públicas, el de Economía y Finanzas, el de Vivienda y 
Ordenamiento Territorial y el de Industria, Energía y Minería, sin perjuicio de que, obviamente, van a 
interactuar con otras Carteras, y seguramente también en gran medida con la Administración Nacional 
de Puertos. Estos cuatro Ministerios de alguna forma son los que se involucran o tienen que ver con los 
principales aspectos que hay que ir enmarcando y delineando. 


Me quiero referir a una posible ubicación que sea sostenible desde el punto de vista ambiental 
y del ordenamiento territorial, que se está planteando en el marco de la Ley del Ordenamiento 
Territorial por parte de las distintas Intendencias Departamentales. La creación de este puerto de 
aguas profundas podrá ser útil desde el punto de vista del Ministerio de Industria, Energía y Minería, 
tanto para los emprendimientos productivos que se instalen en Uruguay como para aquellos que hoy 
ya están en la región. Por otra parte, desde el punto de vista del Ministerio de Economía y Finanzas, se 
trata de una inversión que suponemos no va a ser totalmente afrontada por el Estado uruguayo sino 
que se enmarcará en la Ley de Participación Público- Privada. Si bien podrá existir un desarrollo inicial 
por parte del Estado, luego, en función del propio esquema del puerto de Montevideo, se podrán ir 
agregando terminales especializadas o lo que surja de la iniciativa de los privados. 


El cometido de esta Comisión es que en seis meses -ya transcurrió uno- se produzca un 
informe que determine los lineamientos básicos para la instalación de un puerto de aguas profundas. 
Esto tiene que ver con los estudios técnicos y ambientales, por su ubicación y las condiciones que 
ofrece el océano en cuanto a profundidades y posibilidades de implantar las obras que se requieran; y, 
también, con la conectividad terrestre que tiene que tener ese puerto, que seguramente en principio va 
a ser vial, aunque también habrá que llegar en ferrocarril. Del análisis del hinterland realizado sobre 
este puerto -en función de que a fines del año pasado una de las empresas presentó a la Presidencia 
de la República su idea de desarrollo de un puerto de aguas profundas y está estudiando la demanda 
que podría tener- se desprende como resultado que el mayor volumen de demanda provendría de 
cargas del sur de Brasil, Bolivia y Argentina, que completarían -saliendo por la Hidrovía- el lugar que 
ocupa Nueva Palmira o Montevideo. También se llega a la conclusión de que hoy muchos de los 
emprendimientos del sur de Brasil no están generando en su máxima capacidad porque no tienen 
cómo sacar su producción a costos razonables, ya que los puertos de ese país tienen una oferta 
limitada y, en algunos casos, padecen de una saturación importante. 


También de este trabajo vamos a tener una idea primaria de las inversiones que serían 
necesarias y cómo se encararían, de pronto directamente, a través de un llamado a licitación donde el 
Estado de alguna forma participará teniendo en cuenta que seguramente -como decía- se producirá 
alguna asociación con privados. 


Una vez que este informe esté pronto se actuará primero en el marco de la Ley de 
Participación Público-Privada dado que hay iniciativas que se presentaron formalmente y otras que, 
con certeza, se van a presentar en este período. Se convocará a todas esas iniciativas en función de lo 
previsto por la ley como diálogo competitivo para enmarcarlas -reitero, respetando las que ya se 
presentaron y las que probablemente se presentarán- dentro de los lineamientos que surjan del trabajo 
de esta Comisión para que puedan adecuar sus propuestas a lo que va a ser el futuro llamado a 
licitación o a interesados en desarrollar este puerto de aguas profundas. 


Es importante destacar que estamos apurando esta etapa de trabajo porque, como dije al 
principio, dejó de ser una idea que quizás no tenía demasiada racionalidad económica hace unos años. 
Actualmente, los volúmenes de carga que la región y el país potencialmente tienen en su horizonte 
cercano hacen que este puerto sea una oportunidad muy fuerte para consolidar a ese Uruguay 
logístico como centro de distribución regional. 


SEÑOR PENADÉS.- Agradezco la información que nos han brindado y les pedimos que nos dejen 
una copia de la presentación en PowerPoint realizada por el Presidente de la Administración Nacional 
de Puertos. 


Primero quiero hacer la siguiente consideración de carácter general. Muchos de los puntos 
planteados por el Presidente de la Administración Nacional de Puertos se enmarcan dentro de una 
política que había anunciado en su última visita a esta Comisión. En esa reunión nos informó acerca de 
los grandes lineamientos que iba a llevar adelante el Directorio que a él le tocaba presidir. Hemos 
notado que varias de las noticias que nos dio el Presidente de la Administración Nacional de Puertos 
están relacionadas con situaciones tales como la ausencia de interesados en coparticipar en alguna de 
las obras de infraestructura previstas para el Puerto o la declaración de desiertas de algunas 
licitaciones. Me gustaría preguntar si eso complica el calendario de muchas obras que estaban 
pensadas en el marco de un plan de desarrollo estratégico del Puerto de Montevideo habida cuenta de 


la saturación que este podría tener. Recuerdo que el Plan Director indicaba que esa saturación se iba a 
producir en el año 2020, pero varias veces escuchamos a jerarcas del Gobierno decir que podía 
ocurrir mucho antes. 


En síntesis, la primera consulta que quiero hacer es si las licitaciones desiertas y la no 
presentación de ofertas con relación a algunas inversiones que estaban previstas enlentecen o no el 
programa y qué consecuencia va a tener esto en el desarrollo del plan estratégico del Puerto de 
Montevideo. 


La segunda interrogante tiene que ver con el tema de las tarifas. Pregunto si el aumento del 
20% que sufrieron las tarifas del Puerto de Montevideo nos permite seguir siendo competitivos en 
precios en relación a los puertos de la región. Uno de los aspectos que hace que el Puerto de 
Montevideo sea considerado una opción está relacionado con la eficiencia y las tarifas. Entonces 
quisiera que se me dijera si, a pesar del aumento, los precios siguen siendo competitivos en la región. 


Asociado a esto, consulto al señor Presidente cuánto prevé recaudar de más la Administración 
Nacional de Puertos, cuánto recauda actualmente y cuál es su presupuesto. ¿Se destina el 100% de lo 
recaudado a la Administración Nacional de Puertos o un porcentaje va para otras obras, para el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas o para Rentas Generales? 


Con respecto a la construcción de la segunda terminal de contenedores en el Puerto de 
Montevideo, por lo que hemos escuchado de las autoridades que hoy nos visitan, no sería una 
prioridad pensar en un nuevo llamado a licitación a esos efectos. De ser así, nos gustaría saber cuáles 
son los planes previstos. 


Con relación al llamado Puerto de Puntas de Sayago, quisiéramos saber cuáles son los 
planes del Gobierno, teniendo en cuenta que el Presidente de la Administración Nacional de Puertos -o 
el señor Ministro- mencionó alguna misión en el exterior promoviendo inversiones en ese 
emprendimiento. Nos gustaría saber qué misiones se han llevado a cabo y en dónde, cuáles son los 
programas presentados, si la Administración Nacional de Puertos ha desarrollado algún plan o si se 
están utilizando los que tenía preparados la empresa anterior -llamada Cerro Free Port- ya que la 
maqueta que se muestra de las obras de infraestructura es la misma que promovía la que 
anteriormente era propietaria de esos predios. Aunque ese sea un dato menor, quisiéramos saber si es 
así. 


Además, nos gustaría que el señor Presidente informara acerca del costo del dragado del 
Puerto de Puntas de Sayago para tener una conexión con el canal de acceso al Puerto de Montevideo, 
puesto que la profundidad es una de las contras que siempre se ha manejado para su instalación en 
esa zona de Montevideo. Se trata de un dragado costoso y que en algunos lugares es difícil de realizar 
en virtud de las condiciones del suelo. 


Por otra parte, me quiero referir a dos emprendimientos que se están realizando en el Puerto 
de Montevideo, uno de ellos llevado a cabo por la empresa Buquebus en la zona de la rambla de 
Capurro. Nos gustaría saber en qué situación se encuentra dicho emprendimiento y qué relación tiene 
con la Administración Nacional de Puertos. Recuerdo que uno de los problemas que surgió el año 
pasado para la iniciación del proyecto fue que uno de los predios era propiedad del Ministerio de 
Defensa Nacional. Nos gustaría saber en qué situación se encuentra en este momento. 


El otro de los emprendimientos tiene que ver con el traslado definitivo del Apostadero Naval de 
Montevideo desde el Puerto de Montevideo hacia otra zona. En este sentido, también nos gustaría 
saber en qué situación se encuentra. 


Por último, con relación al Puerto de Nueva Palmira -pedimos disculpas al señor Senador 
Moreira, que es oriundo de la zona- quisiéramos conocer en qué etapa están las solicitudes y los 
planes para la instalación de dos nuevas empresas, junto con la prolongación o agrandamiento del 
puerto, en virtud de que conocemos la visión del Ministerio de Relaciones Exteriores y de la Comisión 
Administradora del Río de la Plata. 


SEÑOR MINISTRO..- Antes que nada, vamos a efectuar algunas consideraciones generales. 


La ausencia de interesados se produjo en el puerto pesquero de Capurro y obedeció a una 
circunstancia que conozco muy bien. La iniciativa privada demoró cinco años en ser aprobada, pero es 
muy difícil mantener a un inversor atado a un proyecto durante ese tiempo. En 2008 y crisis mediante 
en Europa, los posibles inversores decidieron retirarse porque si bien Uruguay es un país atractivo para 
el mundo, tampoco están desesperados ni dispuestos a esperar cinco años. La postergación de la 
licitación obedeció a que se introdujeron correcciones y sugerencias en el pliego, pero sabemos que 
habrá interesados en construir ese puerto pesquero. De hecho, hay capitales españoles que así me lo 
transmitieron cuando estuve en contacto con ellos en Madrid, pertenecientes a una de las empresas 
más importantes de España en materia de infraestructura. Si bien todo se enlentece un poco, 
finalmente no altera los planes estratégicos en la medida en que estamos hablando de meses de 
diferencia. Más adelante, uno de los asesores que me acompaña podrá ampliar la información que 
estoy suministrando a esta Comisión. 


Con respecto al aumento de las tarifas, quiero comentar que no se incrementaban desde 
1992. Es obvio que el puerto necesita invertir en algunos desarrollos con capitales propios; de hecho, 
el puerto pesquero se hará con nuestra inversión y el internacional se está licitando. Esto también tiene 
que ver con una obligación presupuestal que asumió la Administración Nacional de Puertos al 
presentar su presupuesto, porque las inversiones deben estar financiadas y la única manera de hacerlo 
es proyectando aumentos de las tarifas. 


En cuanto a que el mercado, en los hechos, haya descartado una segunda terminal, los 
señores Senadores recordarán que en la Bolsa de Valores había muchos interesados, pero ninguno 
levantó la mano en ese remate debido a que la decisión del Parlamento era una especie de 
contraindicación intrínseca, porque cuanto más se pujaba por obtener la segunda terminal, más canon 
se tendría que pagar y ese es un suicidio que nadie quiere cometer. Lo que ocurrió fue que como unos 
operadores estaban atentos a la actitud de otros, dado que nadie se movió, la segunda terminal 
fracasó. No se debe confundir que en esta oportunidad hayamos descartado la construcción de una 
segunda terminal especializada en contenedores con que no vaya a haber un área para ubicarlos. La 
construcción de una segunda terminal implicaba que en una isla del puerto, en un área de 20 
hectáreas, se colocaran los contenedores, pero el Puerto Logístico de Sayago tiene 100 hectáreas y de 
ellas pensamos destinar más de 20 para ubicarlos. Esa sería un área multipropósito. 


En nuestra visita a Europa viajamos junto con el señor Presidente a Alemania a Bélgica, 
España y Chile para impulsar la inversión de capitales privados asociados con nuestras empresas con 
el objeto de construir un muelle de 280 metros en el régimen de participación público-privada, por un 
valor total de US$ 300:000.000, en dos etapas de US$ 150:000.000 cada una. 


SEÑOR MOREIRA.- No entendí cuando el señor Ministro dijo que el fracaso de la licitación obedeció a 
que el Parlamento había aprobado una cláusula que determinaba que el canon subiría. 


SEÑOR MINISTRO.- A fines de 2009, si no me equivoco, el Parlamento votó una ley en la que se 
establecían las condiciones de la subasta para la segunda terminal, y cuando asumimos la titularidad 
del Ministerio teníamos el dilema de prorrogar su plazo o hacerla. Las noticias del mercado nos 
indicaban que cuando hiciéramos la licitación no se presentaría ningún oferente. 


Lo que el mercado indicó en reuniones particulares fue que las condiciones que la ley 
establecía para la subasta -en la que se determinaba que cuanto más se ofrecía más canon se pagaba 
anualmente- significaban un incentivo para la no presentación en la licitación. 


No estoy dando mi opinión en este sentido; simplemente transmito lo dicho por parte del 
mercado y lo que luego ocurrió. Nadie se presentó a la licitación pese a que la Bolsa de Valores estaba 
llena de empresarios. 


Quiero dejar claro este aspecto. 


SEÑOR MOREIRA.- Recuerdo que cuando los representantes de Montecon concurrieron a esta 
Comisión, hicieron un airado alegato en contra de las condiciones que establecía la reglamentación 
fijada por el propio Poder Ejecutivo. 


Tengo aquí el texto de la ley y veo que en ella se establece un canon fijo y uno variable. 
Quiero adelantar al señor Ministro que los integrantes del Partido Nacional no votamos ese proyecto de 
ley, de modo que fue votado solo por una mayoría. 


Creo que una de las cosas por las que se declaró desierta la licitación fue por la famosa isla, 
que tenía un costo adicional enorme. Eso lo previnieron los representantes de Montecon cuando nos 
visitaron; recuerdo haberlo escuchado. 


Concretamente se debió a la voluntad del Poder Ejecutivo y no a la de nuestro sector político. 
Quiero dejar expresa salvedad de esto, porque el fracaso no fue responsabilidad nuestra. 


SEÑOR MINISTRO.- No quiero atribuir responsabilidad a nadie, señor Senador. El hecho concreto es 
que nadie se presentó. 


Lo que quiero señalar es que el no insistir en la segunda terminal no significa que no 
tengamos un área prevista para contenedores en Puntas de Sayago. Es más, la tenemos e incluso 
puede ser mayor que la que está. Lo que precisamos es el muelle y luego la realización del dragado, la 
fijación del metraje y demás. El Presidente de la Administración Nacional de Puertos va a profundizar 
en este aspecto, ya que es una de las inversiones que estamos previendo para llegar al canal de 
acceso de la forma más económica. 


Con relación al emprendimiento BQB -lo mencioné rápidamente al iniciar la intervención y lo 
reitero ahora- cabe decir que teníamos dificultades para que el Ministerio de Defensa Nacional, por sí y 
ante sí, pudiera vender esa propiedad en el Puerto de Montevideo, que es la que se necesita para 
tener un área en la zona de Bella Vista. Es decir que los Ministerios de Defensa Nacional y de 
Economía y Finanzas encontraron una fórmula interesante para resolver esto: el compromiso de 
permuta, lo que significa que la Armada Nacional cedería su terreno a un privado a cambio de un 
terreno en otro lugar. 


Si mal no recuerdo -recién lo hablábamos con el ingeniero Genta- y de acuerdo con las 
conversaciones que mantuvimos con el Ministerio de Defensa Nacional, se trata de un terreno donde 
se alojaría finalmente la Armada Nacional para despejar la zona portuaria. Este asunto está en la etapa 
de la negociación, porque se tiene el compromiso de permuta, pero hay que ponerse de acuerdo en los 
precios. Hasta el momento continúa el interés de BQB por hacer la obra, lo que para Montevideo y para 
el puerto significaría algo muy bueno, porque despejaría un área utilizable. 


Habíamos hablado de que la Armada podría estar ubicada en otra zona estratégica; tal vez 
en el Cerro. No es nada nuevo con relación a lo que se previó hace muchos años. Quiere decir que no 
estamos inventando nada en este sentido. 


Por mi parte, esto también responde la pregunta número ocho. 


En cuanto a dónde estuvimos y qué realizamos, el Ministerio promovió la inversión en los 
muelles y en los puertos nacionales, incluido el de Nueva Palmira. 


Con relación a Nueva Palmira, también estamos haciendo gestiones ante el gobierno 
argentino para que interceda ante la CARU y se concreten dos emprendimientos privados que están 
esperando autorización para ser realizados en esa localidad, alguno con modificaciones, para no entrar 
en un área de discusión relativa a los trescientos metros respecto del canal, el límite y todos esos 
aspectos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Y el atracadero de barcazas. 


SEÑOR MINISTRO.- Y también el atracadero de barcazas, fundamental para nosotros, donde la 
Dirección Nacional de Hidrografía ya está trabajando para pasarle a la ANP la zona del álveo, a los 
efectos de que puedan atracar barcazas; de no ser así, quedarían del lado de enfrente. Esto es 
fundamental en el puerto de Nueva Palmira. Sí estamos trabajando mucho en el tema de la 
accesibilidad, sobre todo en lo que tiene que ver con la llegada de los camiones. Ahí está pendiente la 
determinación de la zona, y en eso estamos trabajando con la Intendencia de Colonia, planteando la 
necesidad de que existan playas de estacionamiento de camiones, donde se permitiría incluso a los 
silos -que tienen un área para estacionar camiones- contar con una terminal de computadora 
conectada directamente con el puerto. Nosotros aquí establecemos las condiciones que deben tener 
esos terrenos -que son perímetros cerrados- las comodidades, la cantidad de plazas, los gabinetes 
higiénicos, los comedores, etcétera. Con respecto a los privados que quieran intervenir, pensamos que 
si cumplen con las condiciones en el área establecida por la Intendencia de Colonia de acuerdo a sus 
disposiciones de ordenamiento territorial, podrán ingresar y conectarse con la terminal de computadora 
del puerto; desde allí se les dice a qué hora tienen que entrar. Mientras no tengan que ingresar 
deberán permanecer en la playa de estacionamiento que cada camionero elegirá a su leal saber y 
entender, de acuerdo con las condiciones que el mercado determina, pero lo que no pueden hacer es 
circular por la ciudad. En este punto pedimos colaboración a la Intendencia para que, mediante control 
interno -porque hay áreas que se superponen- no permita la circulación de camiones. Aclaramos que 
no se aceptará el ingreso a puerto de ningún camión que no pase previamente por esa playa de 
estacionamiento. Va a haber un área de preembarque que ya está trabajando: UTE ya nos dio la 
energía y Antel nos va a conectar las terminales telefónicas en un área donde caben 300 camiones. A 
los camiones se les anuncia, por ejemplo, que la hora de ingreso es a las 16 y 30; entonces ingresan a 
esa área de preembarque, hacen toda la tramitación y después van a puerto. De ese modo, el tránsito 
de camiones se ordena con más racionalidad y menos perjuicio para los vecinos. 


En materia de infraestructura vial estamos arreglando el viejo desvío de tránsito pesado de 
Nueva Palmira de la Ruta 2, pero mientras tanto continuamos con el proceso de licitación para todo el 
año que viene del nuevo desvío, que incluye el no ingreso de camiones por Carmelo, Nueva Palmira y 
toda esa zona. Hasta que eso esté pronto hemos prohibido el tránsito de camiones por rutas que no 
sean la 55 y la 54. En definitiva, estamos tratando de evitar que el tránsito pesado, salvo el de origen 
local, pase por Carmelo. En ese aspecto es que estamos pidiendo colaboración a la Intendencia. 


SEÑOR DÍAZ..- En primer lugar, quiero decir que estamos tratando de tener una visión para solucionar 
el problema existente con el llamado. Sin embargo, el problema fundamental no es el que tiene que ver 
con los llamados que hacemos, porque de alguna manera tenemos un plan B; siempre nos planteamos 
caminos alternativos. Lo más difícil es tener que esperar que la iniciativa privada se concrete y eso es 
lo que sucedió en algunos de los casos que se han mencionado. Concretamente, yo comenté lo 
relativo al Muelle D; este muelle se podía construir en forma independiente al Muelle C, y si bien debía 
mantener la misma alineación, podía hacerse antes y funcionar de forma independiente. No era 
nuestra intención trabajar de esa manera; era más bien la intención de un privado, pero había áreas 
asociadas que no pudimos usar para otro fin hasta que cayó la licitación. Entonces, si bien hay algún 
perjuicio por la demora, de todos modos los números son buenos y no complicaron el crecimiento. 


Con respecto al aumento de tarifas, el señor Ministro ya explicó desde cuándo no se daba un 
incremento. 


La segunda parte de la pregunta estaba relacionada a cómo quedó la competitividad de los 
puertos. Puedo responder que no se perdió y tenemos informes que nos hicieron llegar empresas 
privadas con comparaciones realizadas sobre un mismo producto proveniente de un exportador 
uruguayo y de uno argentino. Además, si bien la tarifa portuaria es una parte de todo lo que hace que 
el negocio funcione y hay muchos que viven de esto, lo cual es bueno, el peso mayor no está aquí y a 
veces un aumento queda licuado por otras cosas. Me parece que la preocupación estaba en saber 
cómo quedamos: puedo decir que quedamos bien, no hubo gran impacto. 


Con respecto a cuál era nuestro presupuesto, puedo señalar que los ingresos eran del orden 
de los US$ 100:000.000 y el 20% de las tarifas va a impactar en un 15%, porque lo que recibíamos por 
canon de licitaciones y concesiones no varió, así como tampoco cambiaron las condiciones que 
teníamos con los privados. Entonces, por más que se produzca un incremento del 20%, no pega de la 


misma manera. Para poder avanzar con las obras que estamos encarando y mantener un presupuesto 
financiado, necesitamos alrededor de quince millones, como dijo el señor Ministro. 


SEÑOR GALLO.- Si entendí bien, treinta millones eran para gastos de dragado. 


SEÑOR DÍAZ.- Correcto. El peso que tiene el dragado en nuestras operaciones es muy grande, pero 
también es lo que permite el desarrollo en el futuro. No se puede pensar en ahorrar en dragado. 


Con respecto a la terminal de contenedores, la idea no es ir a una terminal especializada, 
sino a una terminal o a un muelle multipropósito en el que puedan trabajar no solo los contenedores - 
no pienso en cruceros porque no son atractivos para ese lugar- sino también cargas en general: rolos, 
graneles y autos. La terminal especializada de contenedores que tenemos debe pedir permiso para 
poder mover otra carga y tiene prohibido mover algunas otras. Entonces, como estrategia de 
mantenimiento de una especialidad fue buena, pero nos quedamos atados con el contrato y la forma 
que nos regula para poder mandar otras cargas a ese lugar. Dijimos no a una especialidad, pero sí a 
que se muevan contenedores por otra área. Para nosotros la otra área de corto plazo es Puntas de 
Sayago. 


Una de las preguntas era si nuestros planes eran idénticos a los de Cerro Free Port, y puedo 
decir que no. Quizás si una persona ve un plano o una foto aérea piensa que es lo mismo, pero Cerro 
Free Port pretendía un desmonte total y hacer todo en un mismo nivel. El desnivel que hay entre la 
calle de acceso y el agua son 32 metros. Esta empresa planteaba un barranco de 32 metros y todo 
nivelado con un gran movimiento de tierra. Obviamente que parte de eso lo usaba para hacer su obra. 
Nosotros contratamos una consultora y el objeto era minimizar los movimientos de tierra y trabajarlo en 
terrazas. El resultado primario, a pocos días de ser entregado, establece tres terrazas, o sea que 
básicamente el proyecto no es el mismo. 


Con respecto a la parte de agua, el proyecto era más ambicioso de lo que nosotros 
planteamos. Tenemos un contrato con la Facultad de Ingeniería para estudiar la viabilidad de la obra en 
etapas e ir creciendo con el proyecto. Contrariamente a lo que se manejaba, el costo principal de este 
proyecto de mantenimiento -el dragado también es importante y ya lo voy a explicar- está en las obras 
de abrigo y la prueba de ello es que hicieron inviable el proyecto anterior. Si bien es cierto que había 
otro entorno económico, el puerto tenía más margen para crecer y había otras relaciones de mercado; 
el impedimento mayor estaba en las obras de abrigo y no en el dragado. 


Precisamente, el dragado se estima aproximadamente en unos seis o siete kilómetros; el 
dragado de apertura es importante, pero suponemos que el dragado de mantenimiento no lo será tanto 
porque la dirección del canal va a ser muy parecida a la que existe en el tramo entre el kilómetro 9 y el 
42. Es decir que coincide bastante con el sentido del río, con lo cual no hay aterramiento. Si uno tuviera 
que decir dónde están los costos del dragado del Puerto de Montevideo, habría que mencionar el 
tramo desde el kilómetro O al 9, porque es netamente perpendicular al río y se llena de arena; en el 
resto hay una circulación natural. 


Puede haber otros proyectos que sean sinérgicos con este, tal como la planta regasificadora. 
Si realmente dicha planta va para ese lugar, entonces habría otro negocio para compartir; de todas 
formas, no quiero avanzar en este aspecto porque no dispongo de toda la información, más allá de que 
es importante comentarlo. 


El otro tema es que en nuestra área, para que un muelle portacontenedor funcione más o 
menos bien -es una regla genérica- debe tener unas 20 hectáreas de respaldo, y donde podemos 
conseguir eso es en Puntas de Sayago porque allí hay bastante roca. Eso significa que el costo del 
relleno no debería ser demasiado elevado porque aprovecharíamos las condiciones; luego vendría la 
arena y la posibilidad de dragar. Todo esto lo estamos haciendo chequear por la Facultad de Ingeniería 
a fin de validar parte del proyecto Cerro Free Port; insisto en que es una parte y no una copia. 


El tema de Bella Vista ya se mencionó, pero cabe agregar que nos sirve no cortar el puerto a 
la mitad con los autos. En cuanto a los ingresos del puerto, como de todas formas tendríamos que 


mantener un canal de acceso para el nuevo emprendimiento que hoy no está, pensamos que serán 
parecidos, es decir que no perderíamos los que ya tenemos. 


Otro aspecto importante es el traslado de la Armada Nacional. Dependerá de dónde se 
ubique, pero si todos vamos a hacer obras nos podemos quedar sin bahía. En definitiva, también es un 
proyecto que está estudiando la Facultad de Ingeniería a fin de analizar todo lo que tiene que ver con la 
circulación de agua y que después no haya problemas desde el punto de vista ambiental. En cuanto a 
la rentabilidad directa del terreno, el lugar donde está la Armada Nacional tiene muy poco calado; si 
pudiéramos no contar con ese organismo allí, lo que haríamos sería rellenar lo que llamamos dársena 
fluvial y contaríamos con ella una vez que Buquebus se fuera. Ahí ganaríamos varias hectáreas, 
tendríamos otro nuevo puesto de atraque y tendría mucho más sentido que mantener un muelle de 
cinco metros, y lo digo por la visión que estamos manejando. En ese caso se podrían mantener diez o 
doce metros, dependiendo de lo que suceda. 


En lo que respecta a Nueva Palmira, debo decir que los emprendimientos no están en la 
órbita del puerto sino en la zona franca, pero obviamente ayudarán a descongestionar la zona. 


Tenemos otros emprendimientos que no se mencionaron y voy a aprovechar a detallar; se 
trata de terrenos linderos al puerto que corresponden a la empresa Montemar S.A. -aunque para 
nosotros es Schandy- y el proyecto tiene que ver con productos de urea líquida como fertilizante. Este 
proyecto está avanzando adecuadamente y lo que estamos haciendo es dando autorización para que 
se conecten a través de nuestro puerto, de nuestro muelle oficial. Se trata de un proyecto donde el 
privado pone la tierra, nos pide autorización y se va a obtener una clara ganancia porque vamos a 
tener un producto que se mueve bien y que, según nos dicen, es el futuro para lo que es la fertilización. 
Los otros proyectos ya los comentó el señor Ministro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Se trata de la importación de urea líquida? Pregunto porque está faltando en 
la región, ya que YPF, que era la que producía, no está teniendo capacidad de producción. 


SEÑOR DÍAZ.- Así es, señor Senador. 


No quiero olvidar comentar que estamos haciendo un muelle que nos va a permitir mover 
contenedores -ya hubo un movimiento de contenedores hacia Argentina con una grúa fija que tiene 
Ontur- desde Nueva Palmira. Además, tenemos lo relativo a la extensión de nuestro muelle en unos 
cincuenta metros; como mencioné, el prefabricado está pronto y solo falta hincar los pilotes. Se va a 
dar la autorización tratando de que siempre se pueda seguir operando, no solo en el muelle oficial, sino 
en Corporación Navíos, porque de lo contrario vamos a tener problemas con los vecinos. 


Estratégicamente -tal como dijo el señor Subsecretario- necesitamos un atracadero propio 
para barcazas, se use o no; precisamos que el mercado sepa que si viene un tren de barcazas lo 
podemos recibir. No estamos haciendo una obra para quedarnos con el negocio, lo pedimos para tener 
tranquilidad de que si alguien quiere operar con nosotros pueda hacerlo y que no haya impedimento. 
Insisto, no se trata de un negocio en sí mismo; si le buscan rentabilidad, no se la van a encontrar. 


SEÑOR CLAVIJO.- Damos la bienvenida a quienes hoy nos visitan y saludamos con beneplácito este 
diálogo necesario entre quienes ejecutan y quienes legislamos. 


En primer lugar quiero mencionar un viejo proyecto de ley al que en el período pasado se le 
dio un impulso interesante pero que desconozco en qué se encuentra actualmente. Es el que refiere al 
Puerto de Cebollatí y que tiene que ver con la interconexión con Brasil, con la política de puertos y lo 
estratégico que es Uruguay. 


En segundo término, defiendo la Ley de Participación Público-Privada puesto que considero 
que es una muy buena herramienta que nos va a permitir concretar estas obras de gran envergadura. 


En tercer lugar, sobre el tema del puerto de aguas profundas, más que una pregunta quiero 
hacer reflexionar y enamorarse de la idea. Como país pequeño que somos, tenemos un gran 
compromiso en el desarrollo del Mercosur, que ha venido cumpliendo diferente etapas y que, sin lugar 
a dudas, si lo queremos consolidar, tenemos que profundizar el aspecto productivo y, por qué no, 
también, la parte logística. Por lo tanto entiendo que en esa Comisión no solo se debe considerar la 
captación de interés por parte de empresas, sino la posibilidad de que sea una obra binacional 
desarrollada por los países del Mercosur. Como bien se dijo, no se trata solamente de la logística de 
Uruguay, sino de la incidencia que va a tener en Brasil, Río Grande, Bolivia y Paraguay. 


Por otro lado, está lo relativo al puerto pesquero. Obviamente, no me voy a referir a la 
solvencia técnica del proyecto de ley porque, como saben los señores Senadores, entiendo de piedras, 
eucaliptos y cerros, pero no de agua. 


Ahora bien, en cuanto a la ubicación del puerto pesquero, creo que debemos pensar a lo 
chino, teniendo en cuenta varias generaciones hacia adelante, para no encontrarnos con problemas 
dentro 15 o 20 años, porque una vez que las cosas están instaladas es imposible moverlas. Según 
tengo entendido, el puerto pesquero estará enclavado en Capurro, entre la refinería y los demás 
proyectos de la Administración Nacional de Puertos. Me parece que desde el punto de vista político 
habría que estudiar otras posibilidades, teniendo presente la integración de las plantas procesadoras 
de pescado dentro de una ciudad que también tiene potencial turístico, como Montevideo. No podemos 
desconocer que estas importantes zonas están siendo ocupadas por industrializadoras de pescado que 
generan, sin lugar a dudas, una distorsión dentro del proyecto. 


Agradezco profundamente la participación del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y de 
la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero informar que quizás tenga que retirarme -en cuyo caso otro señor 
Senador presidirá la Comisión- porque debo presidir también la Comisión de Industria, Energía, 
Comercio, Turismo y Servicios. 


Me interesa el tema de las barcazas. Hay algún estudio de factibilidad de los paraguayos 
para saber dónde hacer el alije de los buques madre para descargar hacia las barcazas. Una hipótesis 
era en el kilómetro ciento setenta y pico del Paraná y otra era Nueva Palmira. Se ha confirmado que se 
hará en Nueva Palmira y es interesante la información porque puede haber un mercado pensando en 
el Mercosur. Eran dos hipótesis que el Gobierno paraguayo estaba estudiando. 


Por otra parte, quiero hacer una consulta sobre el puerto de aguas profundas. Hay un tema 
de volúmenes, pero también de reducción de costos de transporte por el tamaño de los barcos. 
Recuerdo que en el tema de la planta regasificadora, los nuevos barcos de 240.000 toneladas que se 
estaban construyendo, en cuanto al gasto de transporte eran un 50% más baratos con respecto a los 
barcos de 120.000 toneladas, que son los que ahora podrían entrar a Puntas de Sayago. Esto se 
manejaba cuando integré la Comisión que estudiaba lo relativo a la planta regasificadora. 


No soy un experto en el tema, pero por lo poco que he podido leer sé que hay una tendencia 
a aumentar el calado de los barcos y reducir el costo del transporte. ¿Cómo incidiría eso en el futuro? 
¿Hay algún punto de corte que indique al país cuándo le resultará imperioso reducir los costos 
logísticos? 


SEÑOR MINISTRO.- El señor Subsecretario contestará en profundidad cuestiones relativas a la 
Hidrovía Uruguay - Brasil y también se referirá al puerto pesquero y a la última pregunta planteada, 
aunque en principio voy a realizar alguna consideración general. 


Nosotros impulsamos el desarrollo de la Hidrovía Uruguay - Brasil por las cosas que he 
mencionado y vale lo que señalaba en términos generales el señor Senador Martínez, Presidente de la 
Comisión. No hay posibilidad de desarrollo de algún tipo de producción en la región noreste del país si 
no cuenta con terminales y si el costo del transporte no se reduce, para lo cual tenemos que acercar 
las terminales de salida hacia esos lugares. El Puerto de Cebollatí está en una etapa determinada, 


pero debemos agregar el Puerto de Tacuarí, que estará mucho antes que aquel, que está a la espera 
de dragados y de otras cuestiones que vamos a aclarar. 


Para desmitificar algunas cosas, señalo que cuando estuvimos en Hamburgo -creo que 
Alberto también fue- nos reunimos con gente de la empresa de contenedores Hamburg Súd. Para 
ellos el puerto de aguas profundas no significa mucho -fueron muy claros al respecto- porque su 
estrategia es armar los barcos con una capacidad entre trece y quince metros de profundidad, que es 
la que tienen la mayoría de los puertos existentes. Por el contrario, sí es rentable el puerto de aguas 
profundas para transportar a granel, por ejemplo, soja, trigo, madera, minerales, etcétera. La estrategia 
que está impulsando el Presidente -aclaro que no nos vamos a quedar solo con eso- es invitar a 
Bolivia, Paraguay, Argentina y Brasil a que participen en la construcción del puerto de aguas profundas. 
Un amigo decía cuando era pequeño: “El que quiera seguirme, que me siga”. Con esto quiero decir que 
nuestra posición estratégica no está condicionada a la respuesta favorable de los países antes 
mencionados; es verdad que estamos impulsando esa propuesta y querríamos que se consolidara, 
pero no condicionamos la estrategia a la voluntad de los otros de hacer o no las cosas. 


Es cierto que se necesita un puerto de aguas profundas en la región; en los últimos 
seminarios y talleres que se llevaron a cabo en el Uruguay los agentes portuarios de Argentina y Brasil 
señalaron que en sus puertos se está transportando casi exclusivamente mercadería de producción 
nacional y aún así son deficitarios. Por lo tanto, ahí es donde está nuestro nicho de mercado. 


Asimismo, hay otros negocios que se están incorporando, como el barco silo; ya hay 
inversores privados interesados en traer algunos millones de toneladas de soja de Paraguay, 
combinando el tren, la barcaza y el barco silo instalado en ultramar. El mercado se mueve a un ritmo tal 
que a veces es más rápido que lo que cambia nuestra infraestructura. Este negocio no requiere mucha 
cosa; son barcos adaptados especialmente para levantar la barcaza, volcarla y luego se continúa con 
el traslado; realmente es muy interesante. 


Si el señor Presidente me permite, quisiera que cediera el uso de la palabra al ingeniero 
Genta para que se refiera al tema de la Hidrovía Uruguay-Brasil, porque él fue uno de los 
negociadores. 


SEÑOR GENTA.- Voy a referirme a los dos emprendimientos portuarios privados. Para aprovechar el 
acuerdo firmado entre Uruguay y Brasil y utilizar el sistema de la Laguna Merín y la Laguna de los 
Patos como vía navegable para la salida de la producción, en oportunidad de la visita del Presidente a 
Porto Alegre, Estado de Rio Grande do Sul -que nosotros acompañamos- estuvimos reunidos con 
autoridades del Ministerio de Transporte de Brasil, la autoridad portuaria de Rio Grande do Sul y las 
empresas privadas que tienen a su cargo estas dos iniciativas. Voy a brindar esta información para que 
tomen conocimiento de cómo se está desarrollando este sistema. La concreción de los dos puertos 
está ligada a que el uso del sistema hidroviario Laguna Merín  - Laguna de los Patos sea posible. A 
tales efectos, firmamos un acuerdo de navegación que ya fue aprobado por nuestro Parlamento y en 
breve va a ser considerado por su par brasileño. El Estado de Río Grande do Sul va a pedir al Diputado 
que lo representa ante la Comisión respectiva que incluya este acuerdo como un punto prioritario a ser 
tratado. Una vez que el acuerdo esté aprobado, convendremos en qué condiciones se va a navegar 
por el sistema hidroviario. 


Por otro lado, se está contratando un estudio que comenzará a desarrollarse el próximo año, 
tendiente a definir los impactos ambientales y el dragado necesario para la Laguna Merín, que 
prácticamente debe realizarse en su parte brasileña. La autoridad ambiental brasileña -no recuerdo 
exactamente su nombre, pero hace las veces de la Dinama en ese país- no solo solicitó un estudio de 
impacto por el dragado sino de toda la zona costera de la laguna, a efectos de tener en cuenta también 
la actividad que se va a realizar allí. Cuando eso esté aprobado, se va a poder llevar a cabo el 
dragado; seguramente eso es lo que están esperando los emprendimientos privados para comenzar a 
concretar las inversiones. Como decía el señor Ministro, uno de ellos está más adelantado porque ya 
tiene las autorizaciones ambientales, y el otro está en proyecto. 


SEÑOR DÍAZ.- Quisiera hacer un comentario con respecto al planteo relativo a la ubicación del puerto 
pesquero y los impactos ambientales. El proyecto del puerto pesquero data de 1998; al estudiar y 


definir el lugar, se advirtió que había que tener una contrapartida con la ciudad de Montevideo. El 
impacto de “balcón a la bahía” fue muy discutido porque los portuarios quieren toda la bahía para el 
puerto y en la ciudad se la quiere como una zona de esparcimiento. El Ministerio, la Intendencia y la 
Administración Nacional de Puertos llegaron a un acuerdo -que a mi entender es bueno y permitió que 
cada cual se mantuviera en su área de competencia- que fue plasmado en un documento y define un 
lugar donde el montevideano va a poder concurrir. La actividad no queda restringida del todo, pero sí 
estamos prohibiendo las fábricas. Allí solo se pueden manejar, sacar y distribuir congelados. 
Obviamente, tendremos que vigilar que no se aparten de esa línea, pero no se permitirá el 
procesamiento que origine desperdicios ni olor. Se va a realizar un manejo bastante limpio del producto 
transportado por los barcos que apuntamos que lleguen a esa zona; me refiero a los barcos de carga 
congelada que no debe perder su cadena de frío: se almacena y después se pasa a contenedores para 
salir al mundo o ser procesada en otro lugar. 


Por otra parte, es correcto lo que dijo el señor Senador sobre los proyectos de utilización de 
la Hidrovía Paraná-Paraguay y los que tienen que ver con las barcazas. Es necesario manejar líquidos 
de ese tipo y este puede ser un lugar adecuado para ello. En zonas cercanas hay otros proyectos que 
manejan productos con más alcohol o combustibles, pero la concepción es la misma: se bajan de las 
barcazas, se almacenan y se llevan hacia otro lado. Se trata, pues, de un centro de distribución de 
líquidos regionales. Cabe aclarar que ambos proyectos están siendo contemplados por el sector 
privado, pero los comentarios que hice se refieren al que usa el muelle público. 


SEÑOR MOREIRA.- En virtud de haber integrado esta Comisión en el período pasado, cuando se 
aprobó la ley para la creación de una terminal especializada de contenedores, me quedé pensando en 
que esa opción quedó totalmente descartada para el Puerto de Montevideo. Se me ocurre que habría 
que derogar esa norma porque ella comete y autoriza a la Administración Nacional de Puertos a 
constituir una sociedad anónima. La subasta se realizó, pero fue declarada desierta por falta de 
interesados. Me parece que si no está entre las prioridades de la Administración Nacional de Puertos, 
debería derogarse la ley porque, en definitiva, la Administración no estaría cumpliendo con lo que le 
encomienda. Incluso, en su último artículo dice que “el Poder Ejecutivo comunicará a la Asamblea 
General la reglamentación de la presente ley e informará a esta las resultancias de la subasta del 
paquete accionario”. No sé si esto se hizo, pero todos sabemos que no hubo interesados. 


SEÑOR MINISTRO..- También está el tema del puerto de aguas profundas. 


SEÑOR MOREIRA.- A este respecto, la ley dice: “Cométese y autorizase al Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, a través de la Dirección Nacional de Hidrografía y en coordinación con la 
Administración Nacional de Puertos, a realizar los estudios, gestiones y trámites”, etcétera. Eso sí se 
cumplió porque sé que han estado estudiando ese asunto. 


Simplemente como acotación, expreso que si es un cometido de la ley y el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y la Administración Nacional de Puertos no lo van a llevar adelante 
porque, evidentemente, la realidad demuestra que hay cosas mejores y que tienen otra viabilidad, sería 
bueno derogarla porque no se va a aplicar. 


Quiero hacer una serie de preguntas. En la Terminal Cuenca Del Plata, el Estado uruguayo, a 
través de la Administración Nacional de Puertos, tiene un 20 % del paquete accionario. Me gustaría 
saber cuáles son los resultados, ya que ha habido un aumento de la operativa portuaria. Creo que 
760.000 teus en este último año significan un aumento de alrededor del 36% en la movilización de 
contenedores. Si bien se han hecho inversiones muy importantes -y creo que se siguen haciendo- 
quisiera saber en cuánto se estima -pienso que debe tener un valor estimado en los balances- esa 
participación del 20 % en un negocio que parece ser muy bueno; además, se presta en un régimen de 
terminal especializada de monopolio de hecho, y ahora de derecho porque la ley no se aplicará. 
Reitero que quisiera conocer el balance, desde el punto de vista patrimonial del capital accionario y de 
los resultados económicos, en un negocio que me alegro que esté funcionando tan bien; es una 
asociación público - privada que ha resultado muy buena. 


Cuando oigo hablar de este desarrollo portuario, y sobre todo de las enormes ventajas del 
régimen de puerto libre, me alegro mucho porque evidentemente son el resultado de la magnífica Ley 


de Puertos que se aprobó en 1992, por cierto muy controvertida en este Parlamento por las fuerzas del 
actual Gobierno. Me alegra mucho de que este sea el resultado inteligente y lógico de esa buena Ley 
de Puertos que hoy tenemos. Lo digo un poco con picardía, pero también con el orgullo de un oriental 
-como todos los aquí presentes- que reconoce su buen funcionamiento. 


Con respecto al puerto de aguas profundas, por lo que tengo entendido está más lejano en el 
tiempo, es de una enorme envergadura y se está tratando de lograr la participación de nuestros socios, 
que nunca son fáciles, como lo demuestran los últimos relacionamientos. 


Cuando el ingeniero Genta hizo uso de la palabra, interpreté que siempre vamos a hablar de 
un solo puerto de aguas profundas, no vamos a hablar de uno para la Minera Aratirí y de otro para la 
madera y demás. Eso me alegra porque realmente ha generado preocupación, sobre todo para la 
gente de Rocha y la costa del Atlántico. 


Un tema que recuerdo que siempre generó preocupación en los operadores portuarios - 
aunque es muy bueno para el turismo uruguayo- es el de la temporada de los cruceros que, según 
ellos, ocasionaba una gran distorsión en la operativa portuaria. Quisiera saber si se ha pensado en 
alguna solución a este tema, ya que en un momento se consideraron distintas alternativas, entre ellas 
un proyecto a llevar a cabo en la entrada a Punta del Este. 


En otro orden de cosas, me preocupa lo referente al Puerto Puntas de Sayago, 
emprendimiento que no tuvo buen arranque ya que el Estado uruguayo tuvo que pagar una 
indemnización de más de US$ 20:000.000, situación que todavía se encuentra en proceso penal. Por 
lo tanto, pienso que debemos ser extremadamente cuidadosos con este proyecto. 


El señor Presidente de la Administración Nacional de Puertos manifestó que más que el canal 
de acceso y que el dragado, le preocupan las obras de abrigo. A mí también me preocupan en virtud de 
que hemos tenido malas experiencias en este sentido. Por ejemplo, en el límite entre Colonia y San 
José se generó un gravísimo problema ambiental por una construcción descabellada, por lo que 
podemos imaginar qué sucedería en caso de que una construcción no contara con los necesarios 
estudios de flujos y de mareas, entre otros. Recuerdo que en la época en que fui Intendente de Colonia 
nos preocupaba que se nos fuera la arena de la bahía de Colonia, pero nunca nadie me sugirió qué 
debíamos hacer. Se probó de todo y nada funcionó, por lo que es de imaginar lo que puede representar 
una obra de defensa portuaria para toda esa vasta y hermosa costa que tiene el departamento de 
Montevideo hasta la Barra del Santa Lucía. Me parece que habría que extremar los cuidados para 
minimizar los eventuales impactos ambientales que pueda tener una obra de ese porte. 


Fui invitado por la empresa Buquebus para ver el proyecto que quiere desarrollar -que me 
pareció excelente- tendiente a crear un “Puerto Madero montevideano”. Considero muy acertada la 
iniciativa, pero me preocupa que se diga que al lado van a estar ubicados los pesqueros. Francamente, 
si fuera Intendente de Montevideo no lo permitiría porque una obra de esa elegancia, con la 
hermosísima playa de Capurro -que es una de las cosas más lindas que tiene Montevideo- no se 
condice con la presencia de los pesqueros. Me parece que con la refinería alcanza y sobra; no sería 
conveniente que además hubiera un puerto de barcos pesqueros. 


SEÑOR MINISTRO..- Pero no sería al lado. 


SEÑOR MOREIRA.- No, pero estaría a cinco o seis cuadras, o sea que se ve; de cualquier manera 
tiene un impacto visual. 


Solamente quería dejar planteadas estas preocupaciones a la distinguida delegación que nos 
visita. 


SEÑOR MINISTRO.- Con respecto a la ley, debemos decir que está vigente, pero que establecía un 
plazo de actuación, finalizado el cual habría que tomar decisiones desde el punto de vista formal, lo 
que queda en manos del Parlamento. Si hubiéramos decidido construir una segunda terminal 
especializada, necesariamente habríamos estado obligados a enviar un nuevo proyecto de ley, a 


ampliar el plazo o a modificar las condiciones. Eso todavía lo podemos ver, pero como dije, es decisión 
del Parlamento. 


Con respecto a la Terminal Cuenca del Plata, quiero señalar que esa empresa no siempre dio 
ganancias, y cuando las dio, fueron muy tenues, por decirlo de alguna manera. Menciono este hecho 
porque estamos trabajando dentro del marco de la Ley de Puertos mencionada por el señor Senador 
Moreira, con muy buenos administradores que supieron sacarle el mayor jugo posible a ese 
instrumento. 


SEÑOR MOREIRA.- Y quienes los precedieron, también lo hicieron. 
SEÑOR MINISTRO..- Sí, pero estos últimos son mejores. 
(Hilaridad) 


Bromas aparte, hemos logrado una actitud muy activa por parte de la Administración 
Nacional de Puertos como socia de Terminal Cuenca del Plata. Las ganancias se han ido 
incrementando y en este momento estamos por cerrar el balance por lo cual está en discusión si se 
reinvierten o no. 


De todos modos, quiero dejar claro que es una terminal especializada en contenedores, por 
lo cual tiene la limitación de que solamente puede manejar contenedores y no mercaderías, aunque el 
manejo de esos contenedores no constituye un monopolio dentro del puerto. Es más, 
permanentemente recibimos quejas. Por ejemplo, la empresa Montecon maneja contenedores y lo 
hace, según dicen, en condiciones de desventaja por usar el muelle público. Lo cierto es que unos se 
quejan de una cosa y otros de otra. Por consiguiente, nosotros creemos que estamos en el buen 
camino porque si los dos se quejan, seguramente estamos en el acierto. 


SEÑOR MOREIRA.- Quiero hacer una acotación con respecto a la productividad de unos y otros. 


Hoy hablaban de una productividad de 76 contenedores por hora y la de Montecon es de 45. 
Entonces, me imagino que el negocio de la especializada es diferente. 


SEÑOR MINISTRO.- Tal como dijimos anteriormente cuando se trató del puerto de aguas profundas -y 
coincidimos con el señor Senador Moreira- queremos un solo puerto de aguas profundas. Hay otras 
actividades que no tienen que ver con la productividad y eso también tiene consecuencias para 
determinados proyectos en lo que respecta al manejo y todas esas cuestiones vinculadas con las 
terminales. 


Con respecto a los cruceros, estamos pensando que una vez que el proyecto Buquebus 
empiece a funcionar en Bella Vista, ahí también van a ir los cruceros, es decir que se despejaría el 
área para todo. Asimismo, el sector privado está retomando lo relativo al puerto de cruceros de 
Piedras del Chileno. Esa inversión requiere algunas aprobaciones de la Junta Departamental de 
Maldonado. Estamos nuevamente en conversaciones, aunque sabemos que habría ocurrido alguna 
transferencia de acciones de los primeros propietarios de la iniciativa privada. Se trata de asuntos 
complementarios y por ello también estamos planteando cruceros que tengan como destino Colonia; 
como hay algunos que van a Buenos Aires se nos ocurrió acondicionar todo para que lleguen al Puerto 
de Colonia. 


SEÑOR MOREIRA.- Pero ese puerto es muy chico, no tiene calado. 


SEÑOR MINISTRO.- Los cruceros no tienen demasiado calado. No es para todos; reitero que 
pensamos incluir también como destino de cruceros al Puerto de Colonia. En definitiva, Punta del Este, 
Montevideo y Colonia son destinos complementarios de cruceros; algunos van a dos lados, pero no 
hay que olvidar que Montevideo ofrece ciertos servicios que los demás lugares no tienen, por lo cual el 
puerto capitalino es muy importante. 


En cuanto a Puntas de Sayago, como señaló el ingeniero Díaz, podemos decir que estamos 
tomando todos los recaudos que señalaba el señor Senador. Se han pedido estudios a la Facultad de 
Ingeniería justamente para evitar los problemas que mencionó el señor Senador, sobre todo porque las 
construcciones en agua siempre tienen efectos no deseados. Sobre esto hay mucha experiencia 
acumulada, pero aun así estamos tomando todos los recaudos necesarios para la planificación. 


SEÑOR DÍAZ.- Con respecto a la derogación de la ley, quiero decir que para nosotros esa ley se 
agotó. Tuvimos una discusión en cuanto a si hacíamos o no el llamado, la ley preveía que se hiciera un 
llamado en determinada fecha y eso lo cumplimos, pero como no hubo oferentes; no pudimos seguir 
adelante con las demás etapas, entre ellas, la reglamentaria. Pero la primera parte, en lo que respecta 
a la ANP y al Ministerio, a nuestro juicio está cumplida. 


SEÑOR MOREIRA.- El artículo 10 dice que el Poder Ejecutivo comunicará a la Asamblea General la 
reglamentación de la ley e informará a esta la resultancia de la subasta del paquete accionario. Sin 
embargo, como sabemos, la Asamblea General no puede hacer nada; es como si recibiera esa 
información el Tribunal de Cuentas. Pero el sentido de la ley era que no se agotara en una sola subasta 
porque, como se recordará, la subasta de la terminal de contenedores actual se hizo tres veces y fue 
frustrada, pero se siguió haciendo porque había voluntad política en ese sentido. En este caso lo que 
ha cambiado es la voluntad política; por eso digo que la situación es diferente. 


SEÑOR DÍAZ.- Lo que dije es que lo que estaba para cumplirse se cumplió. 


SEÑOR MOREIRA.- No digo que ustedes no estén cumpliendo con la reglamentación, sino que pienso 
que hay derogar la ley. 


SEÑOR DÍAZ.- Por ahora hemos decidido seguir invirtiendo hasta llegar al nivel de facturación que 
marca la ley para retomar el tema de qué hacer, qué decisión es necesario adoptar. Hoy tomamos la 
decisión -no significa que estemos obligados- de reinvertir. La empresa está dando una rentabilidad del 
orden de los US$ 10:000.000 o US$ 15:000.000 por año. Esa es la rentabilidad hoy. Como ha dicho el 
señor Senador, hay muchas inversiones, pero también hay que pensar con cuidado en el tipo de gasto 
y para ello estamos trabajando con dos Directores. 


Es un buen negocio, aunque no es directo y esto no significa que la ANP esté haciendo uso 
de ese dinero. La Terminal Cuenca del Plata es nuestro principal concesionario; sin embargo, lo que 
recibimos por concesión no es ni siquiera el 15% de nuestros ingresos por la mercadería. Entonces, el 
hecho de que un concesionario o un operador trabaje bien hace que nosotros podamos ganar en otra 
parte de la cadena logística y no en esa. 


Estoy de acuerdo con lo manifestado en cuanto a que las cosas se están haciendo bien. 
SEÑOR MORERIA.- La ANP juega de los dos lados: cobra tarifa y es socio. 


SEÑOR DÍAZ.- El otro punto se refiere a los cruceros. Consideramos que es necesario que el país 
cuente con una terminal de embarque de cruceristas uruguayos: Montevideo, Punta del Este o el lugar 
que sea como punto de salida. Eso genera una serie de ingresos adicionales para el país, es decir, 
recursos de los que hoy no dispone. Este año la empresa Costa Cruceros va a hacer una prueba para 
embarcar en Montevideo. Cualquier persona puede entrar en las páginas web de estas empresas de 
cruceros y ver los itinerarios y los puntos donde es posible embarcar. Hasta ahora no podía hacerlo en 
Montevideo sino que tenía que ir, por ejemplo, a Buenos Aires o hacer un pedido especial. Si a esta 
empresa le va bien, supongo que podremos pensar en un recambio real, con lo cual habrá movimiento 
en el aeropuerto y en los hoteles. Por lo tanto, comparto que el proyecto final para los cruceros no 
puede ser quedarse por muchos años más solamente con un muelle de atraque. 


La empresa Buquebus se va, por lo que nos queda una excelente terminal que puede ser 
utilizada para esos fines -aclaro que no estamos echando a la gente de Buquebus, que tiene una 
concesión que está vigente- esto es, como terminal de cruceros. 


Quisiera ahora, en forma rápida, mostrarles dónde quedará el puerto pesquero. 

(Se indica una serie de lugares de un mapa que se proyecta en una diapositiva.) 
SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia del señor Ministro y sus asesores. 

Se levanta la sesión. 


(Es la hora 16 y 45 minutos.) 
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